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Un nuevo año comienza y con él renovamos 
proyectos y deseos. 

En Autohistoria, ya comenzamos a trabajar para 
concretarlos. En abril tendremos la quinta edi¬ 
ción de Expo Auto Argentino, la muestra dedi¬ 
cada en exclusividad a los vehículos históricos 
de producción nacional y que organizamos en 
forma conjunta con Coche Argentino y el Ro- 
tary Club de Francisco Álvarez. 

Mientras avanzamos con los preparativos, te 
ofrecemos un número con novedades. 

En esta edición te mostramos un simpático 
autito de los años 60 que impulsó la movili¬ 
dad de los sectores medios, el De Cario 700. 
Una nueva sección nos acerca a la producción 
contemporánea con modelos que nacen con 
chapa de clásicos. En esta oportunidad, anali¬ 
zamos el Renault Clio Mío, una versión reno¬ 
vada de un auto con muchos años en el país. 
Ampliamos el espacio dedicado a los vehícu¬ 
los de transporte con notas específicas de 
buses y camiones argentinos históricos. 
Federico Kirbus nos cuenta sobre un innova¬ 
ción reciente que puede darle una segunda 
oportunidad al motor rotativo Wankel. 

Y mucho más. 

Les deseamos un 2014 pleno de logros y rea¬ 
lizaciones. 

Gracias por acompañarnos. 
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250.000 Amarok fabricadas en Argentina 



En noviembre pasado, Volkswagen Argentina 
alcanzó una producción histórica de 250.000 
Amarok en el Centro Industrial Pacheco 
(CIP). Al mismo tiempo, la pick up Volkswa¬ 
gen, que fue lanzada en Argentina en marzo 
de 2010, superó en octubre las 50.000 uni¬ 
dades patentadas en nuestro país. 

Desde el comienzo del proyecto, el Grupo 
Volkswagen ha invertido más de 2.000 mi¬ 
llones de pesos (338,4 millones de euros) en 


el CIP. De ese monto, más de 700 millones 
de pesos han sido destinados al desarrollo 
de proveedores locales, gracias a lo cual la 
integración de piezas nacionales se ha incre¬ 
mentado en modo continuo y ya supera el 
70%. Con esta inversión, que se suma a 
otras desarrolladas en el Centro Industrial 
Córdoba (CIC), donde se producen anual¬ 
mente 1 millón de cajas de velocidades, 
Volkswagen Argentina se ha convertido en el 
primer exportador de la industria automotriz 
y en el primer empleador del sector, con más 
de 7.600 personas. 

La línea Amarok se produce con cabina 
doble y simple, y está disponible en una 
enorme variedad de versiones de equipa¬ 
miento, caja y motor -según el mercado 
importador- y una gama total de una de¬ 
cena de colores exclusivos. Este utilitario 
abastece al mercado argentino y a más de 
90 destinos de exportación. 


Mercedes-Benz avanza con la fabricación del modelo Vito en el país 


Mercedes-Benz Argentina anunció el avance 
en la asignación de las nuevas inversiones 
para la producción de la nueva Vito que co¬ 
menzará desde junio de 2015 en el complejo 
Juan Manuel Fangio en González Catán. 
Como parte del proyecto, la línea de Solda¬ 
dura y Chapistería ha sido concursada den¬ 
tro de un proceso de licitación internacional 
en la cual han participado empresas de Ale¬ 
mania, Corea y Argentina. Esta línea es la de 
mayor importancia, dado que conforma la 
parte medular del nuevo modelo de vehículo 
y para lo cual las empresas deben cumplir 
con altos estándares corporativos de calidad. 



tecnología y contar con un alto know-how. 
En dicha licitación internacional, Mercedes- 
Benz adjudicó la inversión al Joint Venture 
local conformado por las firmas argentinas 
PRODISMO y RADICAD. 








El Cruze argentino, 
cada vez más cerca 



En los últimos meses de 2013, General Mo¬ 
tors realizó diversas reuniones de trabajo 
en el Complejo Automotor de Rosario, pro¬ 
vincia de Santa Fe, con potenciales prove¬ 
edores de matricería para explicarles las 
necesidades de herramentales que reque¬ 
rirá el Proyecto Fénix. 

En los encuentros participaron proveedo¬ 
res de matricería de las provincias de Santa 
Fe, Córdoba y Buenos Aires, quienes reci¬ 
bieron la descripción general del proyecto, 
las autopartes involucradas y los requeri¬ 
mientos de calidad. 

La implementación del proyecto Fénix de¬ 
mandará una inversión total de 450 millo¬ 
nes de dólares, para el periodo 2013-2015 
que tiene como objetivo ampliar el com¬ 
plejo automotor de GM e iniciar la fabrica¬ 
ción de un vehículo global que será 
comercializado en la región. Según cálculos 
del Ministerio de Industria, la exportación 
del nuevo auto significará ingresos anuales 
de $1.200 millones de dólares. 

Aunque no fue oficialmente confirmado por 
la empresa, el futuro Chevrolet formará 
parte de la segunda generación del modelo 
Cruze, cuya versión actual es importada de 
Corea del Sur. 


El ingeniero Rafael Sierra en ei 
Museo del Automóvil. 



En el marco del ciclo de conferencias que 
organiza la Comisión de Amigos del Museo 
del Automóvil de Buenos Aires, el inge¬ 
niero Rafael Sierra brindó una charla sobre 
seguridad en automóviles fabricados en 
Latinoamérica. Ante una nutrida concu¬ 
rrencia, el reconocido profesional hizo hin¬ 
capié sobre los procesos de diseño y 
fabricación de los automóviles contempo¬ 
ráneos y al mismo tiempo detalló sobre los 
diferentes ensayos a los que son someti¬ 
dos vehículos de producción nacional, re¬ 
gional y mundial. En paralelo, directivos de 
CESVI Argentina activaron un airbag late¬ 
ral para mostrar el funcionamiento de este 
sistema de seguridad pasiva. 

Durante este año, la mencionada Comisión 
tiene previsto un variado cronograma de 
conferencias con personalidades destaca¬ 
das del automovilismo y la industria. 











Comenzaron a fines del milenio para cultivar la 
amistad a partir del amor común hacia el Re¬ 
nault 12. Hoy, con más de 60 socios, ramificaciones 
en el interior del país y muchos amigos en el exterior, 
coristituyen una sólida institución que defiende los 
colores de un clásico de la industria argentina. :: . 














I Club del Renault 12 se formó a fines de 
|1999. Debido a la falta de registros, se ha 
tomado como¡ fecha de fundación el 19 de 
diciembre dej^ año. La primera reunión se 
realizo ábrela colectora de Gral. Paz, entre 
Mitre y Constituyentes, donde estaba situada 
la entrada principal de CUEFA. No se tiene 
registro de la cantidad de autos presentes. 
Los objetivos del club están enunciados en el 
primer punto de su reglamento: 

- Estrechar los lazos de amistad entre los so¬ 
cios y propender al bien común. 

- Brindar los conocimientos técnicos para la 


conservación, restauración y equipamiento 
de los automóviles Renault 12 en todas sus 
variantes y versiones. 

- Hacerse de un grupo de amigos para com¬ 
partir un buen momento en familia. 

Las actividades principales del club son los 
encuentros mensuales, salidas en caravana 
y exposiciones. Mensualmente se convocan 
para pasar la tarde en el lugar habitual. Es 
una reunión de amigos, en la que se com¬ 
parte el mate y las facturas mientras se 
habla de diversos temas, no necesariamente 
relacionados con los autos o el club. 







Nota: Gustavo Feder / Fuente: Dario Filipelli / Fotos: Club Renault 12 



Nombre: 

Club Renault 12 

Fecha de fundac: 


Lugar de reunión: 
Av. Gral. Paz 
(Colectora Provir 
Fecha de reunión; 
Tep:cer domingo dí 
Sitio web: 

:^w . renaultdoce . 


Durante el año se planifican salidas en cara¬ 
vanas, las cuales permiten desarrollar otro 
tipo de actividades. En general, se buscan 
destinos dentro de un radio de 100 kilóme¬ 
tros, para poder ir y volver en el día, y donde 
disfmtar de un buen momento con activida¬ 
des como paseos, pesca, fútbol o pileta y el 
asado grupal que nunca falta. 

Si bien no son frecuentes, se han planificado 
viajes más largos para pasar el fin de se¬ 
mana. Los lugares elegidos fueron Rosario y 
Mar del Plata. El motivo principal era encon¬ 
trarse con otros clubes del R-12. 


El club participa, además de exposiciones, en 
carreras de regularidad, y encuentros solida¬ 
rios a los que son invitados. 

Recientemente se empezaron a desarrollar 
los encuentros nacionales. Se trata de una 
reunión anual con clubes y usuarios del Re¬ 
nault 12 de todo del país. El primero de ellos 
se realizó en Monte Cristo, Provincia de Cór¬ 
doba, en 2012. El segundo fue en octubre 
de este año en la Ciudad de Paraná, Entre 
Ríos. En 2014, la sede será la Provincia de 
San Luis. 

Desde el punto de vista institucional, la Co¬ 
misión Directiva está constituida por un Pre¬ 
sidente, un Vicepresidente y un Secretario. 
Las autoridades se eligen por votación, con 
mayoría simple. Todos los cargos son por un 
período de 1 año. El proceso y los requisitos 
para llevar a cabo las elecciones están espe¬ 
cificados en el reglamento de la asociación. 
El Gub tiene aproximadamente 60 socios, los 
cuales se dividen en tres categorías: 

Socios Activos: son aquellos que poseen 
un R-12 y que participan de las activida¬ 
des del club. 

Socios Adherentes: son aquellos socios que 
no poseen un R-12, pero que también parti¬ 
cipan de las actividades. Está orientado hada 
amigos, femiliares, como así también a so¬ 
cios que vendieron sus R-12, pero continúan 
presentes. 

Socios Virtuales: son quienes participan del 
foro de internet, propietarios de un R-12, 
pero que por su lugar de residencia no pue¬ 
den participar de los encuentros. Está orien¬ 
tado a gente del interior del país. Hay socios 
de Buenos Aires, Córdoba, Entre Ríos, Men¬ 
doza, Misiones, Salta, Santa Fe y Tucumán. 
Gracias al foro de internet, se han estable¬ 
cido contactos con usuarios del R-12 de todo 
el mundo. Escriben desde Chile, Colombia, 
España, Francia, Inglaterra, México, Ruma- 
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nia, Turquía y Uruguay. 
Los socios del Club Re¬ 
nault 12 disponen de ios 
siguientes servicios y 
beneficios: 

- Recibir material relacio¬ 
nado con ei auto (manua¬ 
les, folletos y planos). 

- Acceder al merchandising ofi¬ 
cial del club (calcos, remeras y gorras. 

- Publicación de las fotos de su auto en la pá¬ 
gina web. 

- Descuentos en locales adheridos. 

- Indirectamente, y por intermedio del club, 
contactarse con diversas productoras, en las 
que eligen los autos para filmaciones y/o 
producciones fotográficas. Muchos autos dei 
club fueron estrellas de películas, publicida¬ 
des y revistas. 

Si bien el club no apadrina ninguna institu¬ 
ción en forma directa, han participado de nu¬ 
merosos encuentros solidarios, en los que, 
además de exponer los autos, se entregan 
donaciones a entidades de bien público. 
Para ser socio activo, es requisito poseer un 
Renault 12 y participar activamente de los 
encuentros organizados por el club. Luego 
de haber asistido en tres oportunidades el 
aspirante podrá solicitar su inscripción. El in¬ 
greso es totalmente gratis. 


En 2011, cuando se cumpiían 40 años de ia 
presentación del Renault 12 argentino, ei 
club buscó la manera de conmemorarlo. Se 
estableció el 2 de noviembre como día del R- 
12, ya que fue en esa fecha de 1970 empezó 
su fabricación y en ia misma, pero de 1994, 
finalizó. 

Se buscó difusión a través de varios medios, 
lográndose que se publique algo en Automo- 
vilspott.com y en la revista Autos de Época. 
Además, se diseñó un logo conmemorativo 
que se utilizó para hacer caicos y tazas a 
modo de merchandising. Por último, se rea¬ 
lizó un video musicalizado con una composi¬ 
ción iiamada Suite Santa Isabei. Fue 
publicado en You Tube: http://wvwv.you- 
tube.com/watch?v=eg8GNW_BS0. X 



Uno de los encuentros en 2006. 



del Club Renault 12 
































Visitas 


Fundación Loiy Barra 


Desde 2004 la Fundación Lory Barra amalgama la 
voluntad de un hombre y los autos clásicos y sport 
como medio para lograr insertar socialmente a los jó¬ 
venes mas necesitados a través de un oficio altamente 
calificado. 




Nota y fotos: Gustavo Peder 



Barra fue un entusiasta de 
sport. Apasionado desde 
las carreras, debutó tem¬ 
pranamente en las competencias con solo 
13 años. A partir de ahí, su vida fue el 
mundo de los autos deportivos. Arqui¬ 
tecto de profesión y empresario, disfru¬ 
taba de competir en las carreras con este 
tipo de automóviles. 


Además de las competencias en el país, 
Lorenzo Barra se dio el gusto de participa¬ 
ren Italia en distintas ediciones de la tra¬ 
dicional Mille Miglia. Allí entabló una fluida 
relación con la organización de la prueba 
lo que le abrió las puertas para traer el 
formato a la Argentina. La obra cumbre 
de "Lory" fue la organización de la Mille 
Miglia en el país. 

Las primeras ediciones se realizaron a 
mediados de los años 80. Con el paso del 
tiempo, la versión argentina fue ganando 
prestigio internacional con la participación 
de pilotos de renombre como Carlos Reu- 
temann, Jackie Stewart y Clay Regazzoni. 
Algunos de ellos compitieron con autos 
nacionales, como Regazzoni quien adqui¬ 
rió una cupé Torino para la prueba. En las 
últimas ediciones se incorporaron los mu¬ 
seos de tradicionales marcas europeas 
como Alfa Romeo, Audi y BMW, quienes 
envían sus joyas rodantes especialmente. 
"Lory" tenía la Idea de crear una funda¬ 
ción donde funcionara un taller-escuela 
que enseñara el oficio y las técnicas de 
restauración a chicos que no tuvieran la 
oportunidad de estudiar. Luego de su fa¬ 
llecimiento, la familia Barra se encargó de 
materializar la Idea. El oficio de restaura¬ 
ción está poco desarrollado en Argentina, 
hay muchas escuelas industriales, inclusive 
algunas con orientación automotriz, pero 
ninguna que se ocupe de esta temática. 

La familia comenzó con la búsqueda de un 
garaje o un pequeño galpón con capacidad 
para dos o tres autos. El proyecto llegó a 
oídos de funcionarios del Municipio de San 
Isidro quienes cedieron en comodato un te¬ 
rreno ubicado en el Bajo de la ciudad. 
Faltaba construir el edificio. Lorenzo Barra 
padre, también arquitecto de profesión. 
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Alumnos del curso de mecánica junto al pro¬ 
fesor Miguel Cameli y los directivos Gustavo 
Suárez y Juan Cruz Antón Aguilar. 


convocó a su amigo y colega Clorindo 
Testa para juntos proponer las premisas 
del diseño. Finalmente, el estudio del re¬ 
conocido arquitecto se encargó del pro- 
y 2 yecto. La parte inicial de la obra edilicia 

- fue financiada por la propia familia Barra, 

pero tiempo después recibieron el apoyo 
económico de un grupo de amigos, mu¬ 
chos de ellos socios del Club de Automó¬ 
viles Clásicos de Argentina (CAC) y del 
Club de Automóviles Sport (CAS). 

La Fundación se divide en dos partes. Por 
un lado la escuela y por el otro el museo. 
El museo todavía no está materializado. 
La intención es realizar exposiciones diná¬ 
micas que se renueven periódicamente 
acorde a un eje temático en particular, 
como alguna marca, período histórico o 
tipo de vehículo. 

En la actualidad se dictan dos cursos. Uno 
es totalmente gratuito y está orientado a 
los adolescentes en edad escolar, en es¬ 
pecial para aquellos con dificultades eco¬ 
nómicas, aunque esta no es una 
condición excluyente. De hecho, hay 
alumnos de distintos estratos sociales y la 


integración entre todos es óptima. Los es¬ 
tudiantes pueden estar cursando regular¬ 
mente el secundario. El objetivo es 
ayudarlos a formarse con un oficio y lo¬ 
grar una salida laboral de calidad. 

Estos cursos, a su vez, están divididos en 
dos especialidades: mecánica y chapa y 
pintura. Para un futuro está previsto in¬ 
corporar otras especialidades comple¬ 
mentarias y necesarias para restaurar un 
auto de época, como electricidad, tapice¬ 
ría y carpintería. 

La extensión es de dos años. En el pri¬ 
mero se enseñan las nociones básicas de 
mecánica y las técnicas de chapa y pin¬ 
tura. En el segundo, se incluyen trabajos 
prácticos en la propia Fundación y pasan¬ 
tías en diferentes talleres. 

Los alumnos cursan un total de seis horas 
semanales, distribuidas en dos días y 
equitativamente entre mecánica y chapa 
y pintura. No todos concurren a las dos 
especialidades, ni están obligados a ha¬ 
cerlo. Uno de los objetivos de los docen¬ 
tes es determinar la vocación del alumno 
y orientarlo en ese sentido. 

La inserción laboral no está garantizada 
pero las posibilidades aparecen a me¬ 
nudo. Algunos talleres concurren a la 
Fundación para pedir alumnos e incorpo¬ 
rarlos en forma inmediata para trabajar. 
En relación a la validez de los títulos, el 
Director de la Fundación, Arquitecto Héc¬ 
tor Gustavo Suárez, nos cuenta que "Los 
títulos no son oficiales, no hay un mínimo 
de horas cátedra ni un cupo de alumnos 
como exige el Ministerio de Educación, 
pero eso no nos preocupa, no es nuestra 
intención. Lo que buscamos es que los 
chicos aprendan y que además les pique 
el bicho del auto sport y clásico". 





El otro curso que ofrece la Fundación 
tiene un contenido similar, pero es aran¬ 
celado y está abierto a toda la comuni¬ 
dad. Se dicta por la noche de 18:30 a 
21:00. La extensión es de un año y se 
abona un arancel de $250 por mes. En 
este caso, el perfil de los alumnos es muy 
distinto. La mayoría se acerca por una 
motivación personal y con una finalidad 
más hobbista que laboral. También varían 
las edades que se ubican en un rango 
entre 35 y 55 años. 

Todos los cursos comienzan de cero, es 
decir que no es necesario conocimiento o 
experiencia previa. En el de chapa y pin¬ 
tura, por ejemplo, se parte de una pieza 
de chapa totalmente plana y se enseña a 
conformarla para crear un capot o un 
guardabarros con las herramientas y téc¬ 
nicas básicas y tradicionales. 

El plantel docente está integrado por Mi¬ 
guel Cameli en mecánica, un especialista 
en autos clásicos y de competición, con 
una dilatada experiencia en TC 2000 y por 
Carmelo Scungio, el maestro en chapa y 
pintura, quien acredita una larga trayecto¬ 
ria en la restauración tanto de autos de 
calle como de clásicos. 

En chapa y pintura lo primero que se en¬ 
seña son los distintos tipos de soldadura: 
por acetileno, eléctrica, de punto y las 
técnicas de estañado. Se está en tratati- 
vas para conseguir un equipo de MIG/TIG 
para completar la formación con métodos 
contemporáneos. Con esta base se ense¬ 
ñan las técnicas para moldear chapas. 
"La intención es meterles en la cabeza la 
vocación, el respeto por la pieza antigua, 
por el tornillo gastado pero que todavía 
sirve, el concepto es totalmente distinto 
al de un taller moderno. Todo eso lleva 



Trabajando en la puesta a punto de 
Romeo QTV. 


Un Chrysler 75 de 1931 en pleno proceso de 
restauración. 


Parte de la colección del futuro museo, 
Peugeot 504 1971, de Clorindo Testa. 






^ Fundación Loiy Barra j 


14 


mucho tiempo", comenta Suárez. 

Muchos alumnos llegan con un conoci¬ 
miento muy básico sobre las marcas y 
modelos tradicionales, apenas pueden 
distinguir unos de otros. Se les enseña un 
poco de historia y en lo posible se visitan 
talleres donde se encuentre algún clásico 
en pleno proceso de restauración para 
que tomen contacto directo con el auto. 
"Este año llevé a los chicos de la Funda¬ 
ción a ver la Ferrari de un amigo que es¬ 
taba en un taller para que vieran los 
trabajos que se le hicieron al auto. Nin¬ 
guno había visto en su vida una Ferrari, 
la conocían solo por fotos o por la televi¬ 
sión. La tocaron, se sentaron al volante y 
la pusieron en marcha. Estaban locos", 
aporta Suárez. 

Para el curso de mecánica, la Fundación 


dispone como material didáctico de un 
motor Citroen de dos cilindros, de un dos li¬ 
tros cuatro cilindros de Fiat 131 y de un 
motor V6 Volvo (PRV). 

El motor Citroen está montado sobre un 
banco y en orden de marcha. Se utiliza 
para trabajar en la puesta a punto; el del 
Volvo se emplea para enseñar cómo armar 
y desarmar conjuntos, en particular banca¬ 
das y cojinetes, y con el del Fiat 131 la in¬ 
tención es armarlo y ponerlo en marcha. 
Además de los motores, la Fundación 
cuenta con un Alfa Romeo GTV de 1979, 
un Chrysler modelo 75 de 1931 y de una 
pick up Toyota con motor a alcohol que 
donó especialmente la fábrica japonesa. 

La mayor parte del material didáctico 
-autos, motores y herramientas- corres¬ 
ponde a donaciones o préstamos. La Fun- 




Muestra de piezas 
construidas en 
chapa en el curso 
de chapa y pin¬ 
tura. (Izq.). Motor 
Citroén montado 
sobre banco para 
trabajar en la 
puesta a punto 
(Der.). 



FABRICAMOS FUNDAS A MEDIDA 


TU AUTO A U SOMBRA TODOS 
LOS OIAS Y EN CUALQUIER LUGAR 
Telas para cada 
tipo de necesidad 
Tel.:3530-2S46 


¿Te gustan los autos? 


Anótate en el Taller Escuela y los 
cursos de la Fundación Lory Barra 
















dación se sostiene con el aporte voluntario 
de particulares y de empresas privadas, 
muchas de elias automotrices. La ayuda se 
efectiviza con bonos de cooperadora o bien 
con materiales y equipamiento. Para 2014 
está previsto becar a 
quien lo solicite, por lo 
tanto el aporte volunta¬ 
rio será decisivo. 

Además de los mencio¬ 
nados cursos que brinda 
la institución, en sus ins¬ 
talaciones, y en forma 
paraleia, se realiza el de diseño automotriz 
que dicta José Luis Denari. Allí pueden con¬ 
currir, sin cargo y voluntariamente, los 
alumnos regulares de la Fundación. 

En paralelo a las tareas educativas, du¬ 
rante el año se realizan actividades vincu¬ 
ladas con los autos clásicos. Una de ellas 
es el "Rally de Invierno", que se lleva a 
cabo en colaboración con el CAS y donde 
todo lo recaudado es a beneficio de la ins¬ 
titución, y la otra es la "Exposición Fun¬ 
dación Lory Barra", una muestra de 
puertas abiertas donde se exhiben los tra¬ 
bajos de los alumnos. 

Uno de los mayores sueños de los directi¬ 
vos es construir un auto completo. Se está 


trabajando para poder materializar ei pro¬ 
yecto a io largo de 2014. Ya se han obte¬ 
nido aigunos componentes tanto por 
donaciones como por adquisiciones. El plan 
es realizar una répiica de un monoposto o 
biposto clásico en ei 
cual los alumnos pue¬ 
dan experimentar con 
el armado y desarmado 
de los conjuntos, en la 
puesta a punto del 
motor, en la dirección, 
en los frenos, en la sus¬ 
pensión, en la alineación y en todos los as¬ 
pectos que intervienen en la construcción 
completa de un auto. 

Desde que comenzaron los cursos en 2004, 
han egresado alrededor de 50 alumnos. Al¬ 
gunos de ellos pudieron insertarse laboral¬ 
mente en diversos talleres de restauración. 
Durante 2013 han pasado por las aulas del 
taller-escuela un promedio de 30 alumnos, 
una cifra más que respetable. 

La obra de la Fundación Lory Barra ha lo¬ 
grado trascender a su mentor. Su legado 
y su amor por los autos sport están vigen¬ 
tes en cada pieza restaurada por las 
manos de los alumnos que se forman en 
sus talleres. se 


La Data 

Camino de la Ribera el Fomentista 150. 
San Isidro. Pcia. de Buenos Aires. 

Tel.: 4707-0221 / 4423-0374 
Sitio web: www.lorybarra.org 




Fabricación de radios para autos antiguos 
Transformamos su antigua radio en AM/FM 
Radios originales para clásicos y sport 
www.antiqueradios.a)m.ar 
jjadios@antiqueradtoSjCOfTijai^eL01M^41M9^ 


Y ACCESORIOS DE AUTOS 
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Fabricado por Metalmecánica, y bajo licencia de 
BMW, el De Cario 700formó parte del variado lote de 
autos pequeños y económicos que poblaron el par¬ 
que automotor argentino en la primera 
mitad de los años 60. Fue la versión nacio¬ 


nal del modelo 700 Glamour de la presti¬ 
giosa marca alemana. 











Nota: Gustavo Peder / Fotos: Gustavo Peder 



zaria en el país que eligiera, bajo la condi¬ 
ción de que lo hiciera fuera de Europa. Así 
fue que el país elegido por De Cario resultó 
ser Argentina. El 27 de octubre de 1943 fue 
creada Metalmecánica, empresa que inició 
su actividad industrial con la producción de 
heladeras y pequeños electrodomésticos. 
Con la representación exclusiva de la marca 
alemana en nuestro país, importó la primera 
gran flota de motos BMW para la Policía 
Federal Argentina. Los benefi¬ 
cios económicos de esta ope¬ 
ración fueron tan elevados 
que De Cario decidió inver¬ 
tirlos en la fabricación de 
motocicletas de baja ci¬ 
lindrada. Así comenzó 
en 1957 la producción 
del ciclomotor Pa- 


mediados de 1943, arribaba al país Salvador 
De Cario. En su Italia natal había desarro¬ 
llado una actividad industrial vinculada al ne¬ 
gocio de las artes gráficas. Sus estrechos 
vínculos políticos con el régimen de Mussolini 
le habían permitido obtener - gracias a la 
alianza de II Duce con Hitler - la concesión de 
la marca BMW para comer- 
ciali- 
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perino con motor de 2 hp, ofrecido a un pre¬ 
cio de $8.900. A este vehículo se sumaron 
más tarde el Superpaperino y Dec-100, 
todos construidos con una elevada integra¬ 
ción nacional que alcanzaba el 80 %. En los 
dos primeros años, la fabricación alcanzó las 
21.000 unidades y la demanda era tan ele¬ 
vada que los clientes debían esperar entre 
tres y cuatro meses por la entrega de los ve¬ 
hículos qua ya habían adquirido. 

La producción automotriz de Metalmecánica 
se inició en 1959. Para entonces la empresa 
había constituido la Fábrica Argentina de Au¬ 
tomóviles De Cario, marca con la cual el in¬ 
dustrial italiano denominaría a sus productos. 
El primero de ellos fue el pequeño Minicar 
De Cario. 

Las actividades productivas se ampliaron no¬ 
tablemente a partir de ese año. Al amparo 
del régimen de promoción, se firmó un 
acuerdo de licencia con la empresa Bayeris- 


che Motoren Werke (BMW) de Munich, Ale¬ 
mania Federal, para producir en el país auto¬ 
móviles de esa marca, pequeños y de baja 
cilindrada. Estos vehículos no llevarían la de¬ 
nominación original, sino que serían rebauti¬ 
zados localmente como De Cario. A fines de 
1959 se inició la producción del De Cario 600. 
La empresa disponía de una planta industrial 
construida con estructura de acero y hormi¬ 
gón de 40.000 m2 cubiertos, emplazada en 
la localidad bonaerense de José C. Paz. Sus 
amplias instalaciones integradas incluían las 
secciones de: oficina técnica, matricería, me¬ 
cánica de producción, fundición, estampado, 
montaje, soldadura, tratamientos térmicos, 
acabados de carrocerías, almacenes, usina 
(2.100 hp), depósito, fabricación de motores 
y fabricación de moto vehículos. En total, el 
complejo industrial contaba con siete pabe¬ 
llones. En torno a la fábrica se habían cons¬ 
truidos chalets y un monoblock de 





Acceso a las plazas traseras 
facilitado por el respaldo recli- 
nable (Izq.). Aspecto de cupé 
con la puerta sin parante 
(Arr.). Las manijas embutidas 
eran una novedad en la época 
(Cen.). Estilizado diseño de la 
cola con aletas. (Den). 
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departamentos que servían de viviendas 
para obreros y empieados, un club sociai y 
un edificio para escuela primaria. De estas 
instalaciones se destacaban la sección de 
fundición que contaba con un homo con ca¬ 
pacidad para fundir dos toneiadas de hierro 
o acero en ocho horas de trabajo. Por su 
parte, ia sección de estampado estaba em- 
piazada en una superficie de 1.300 metros 
cuadrados cubiertos y contaba, entre otros 
equipos, con doce prensas mecánicas. 

De Cario 700 

En Junio de 1960, Metalmecánica presentó 
en los salones de la Avenida Roque Sáenz 
Peña 625 su tercer automóvil, el De Cario 
700. Se trataba de la versión nacional del 
BMW 700 Glamour, un sedán dos puertas 
para cuatro pasajeros, equipado con un 
motor de cuatro tiempos, de dos cilindros 


opuestos refrigerado por aire forzado me¬ 
diante turbina. Su cilindrada era de 697 cc y 
su potencia de 35 hp a 5.200 rpm. Con este 
acompasado régimen, obtenido con un 
amortiguador de vibraciones, se obtenía sua¬ 
vidad de marcha y transmisión uniforme de 
potencia. El motor estaba montado detrás 
del eje trasero junto a la transmisión. 

Detrás del impulsor se ubicaba un embrague 
monodisco seco y detrás de este el diferen¬ 
cial. La caja de velocidades era de retorno, 
con cuatro velocidades totalmente sincroni¬ 
zadas. Todos estos elementos formaban un 
conjunto integral montado en carcasas de 
aluminio fundido abulonadas. La decisión de 
agrupar sobre un mismo eje el grupo motor- 
transmisión ofrecía las ventajas de reducir el 
costo de producción, el peso del vehículo y al 
mismo tiempo obtenía un mayor aprovecha¬ 
miento del espacio. 

Por otra parte, este esquema favorecía la 
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adopción de un sistema de suspensión inde¬ 
pendiente sobre ias cuatro ruedas, iográn- 
dose mayor estabiiidad. La suspensión 
deiantera se confiaba a un esquema de pa- 
raieiogramo deformabie iongitudinai, resor¬ 
tes heiicoidaies y amortiguadores. Cada una 
de las ruedas estaba suspendida por balan¬ 
cines desplazados y con el fin de suprimir el 
ruido de rodaje, todo el eje delantero se 
montaba sobre goma. 

La suspensión trasera, también indepen¬ 
diente, contaba con brazos simples arrastra¬ 
dos en forma de "Y", resortes helicoidales y 
amortiguadores hidráulicos. Se completaba 
con muelles huecos de goma de acción pro¬ 
gresiva. 

Las virtudes del auto estaban basadas en su 
maniobrabilidad y economía. Su consumo 
era de 5,7 litros de nafta para recorrer 100 ki- 
2 q lómetros. Con este parámetro y su tanque 

- de 30 litros, con tres de reserva, lograba una 

autonomía cercana a los 500 kilómetros. Sus 
prestaciones, acorde a su cilindrada, le per¬ 
mitían alcanzar los 125 km/h. 


Otro ejemplo de sencillez era el sistema de 
encendido que combinaba en un solo apa¬ 
rato, de marca Bosch, el dínamo y el motor 
de arranque. De esta manera se evitaba la 
necesidad de emplear correas, poleas o en¬ 
granajes de transmisión. 

Los frenos eran de accionamiento hidráulico 
en las cuatro ruedas, con un sistema de za¬ 
patas deslizantes que aseguraban el cen¬ 
trado automático, sin necesidad de 
mantenimiento. 

La carrocería de sólo 3,54 metros de longi¬ 
tud, estaba soldada a un bastidor, de esta 
manera, conformaba un conjunto rígido y li¬ 
viano. Su interíor alojaba cómodamente cua¬ 
tro pasajeros, conductor incluido. Los 
asientos delanteros eran individuales con re¬ 
gulación longitudinal con los respaldos regu¬ 
lables en inclinación. El asiento trasero era 
enterizo y podía rebatirse para alojar equi¬ 
paje. El portaequipaje se encontraba en la 
parte deiantera ofrecía capacidad para dos 
valijas grandes y otros bultos menores. Alo¬ 
jaba además la rueda de auxilio. 



El baúl dispone de espacio para la rueda de auxilio, crique y completo set de herramientas (Izq.). 
El motor de 697 cc dispuesto en forma transversal sobre el eje trasero (Der.). 
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De Cario SL, un restyling argentino 

A pesar del clima de incer¬ 
tidumbre e inestabilidad 
que vivía la empresa, en 
octubre de 1964 Metalme- 
cánica presentó el De Cario 
SL, un Interesante desarro¬ 
llo nacional sobre la base 
del De Cario 700. La sigla 
SL significaba "Súper Lujo" 
y pretendía dotar a este 
económico vehículo de 
una imagen algo más so¬ 
fisticada que lo transfor¬ 
maba en el auto "más 
equipado y más lujoso"de 
su categoría. 

El SL mantenía las caracte¬ 
rísticas mecánicas del mo¬ 
delo precedente, pero 

presentaba un interesante 2 

trabajo estilístico en algunas partes de la carrocería, con nuevos paneles de superficies más sim- “ 
pies y de mayor armonía. 

El trabajo fue especialmente logrado en el frontal, donde fueron incorporados cuatro proyectores 
redondos alineados en forma diagonal. La lavada de cara lo asemejaba a los pequeños y contem¬ 
poráneos SIMCA 1000 de origen francés. 

La zona posterior también introdujo modificaciones. Las luces verticales del tipo aleta fueron 
remplazadas por un nuevo conjunto de ópticas en forma de paralelogramo, levemente inclinadas 
hacia el centro del auto, en sintonía con el criterio adoptado en el panel frontal y paralelas al 
quiebre de la tapa de acceso al compartimiento del motor. Estos faros agrupaban las funciones 
de posición, stop y giro. El remate de la cola incorporaba un nuevo panel que contenía el espacio 
porta-patente. Algunas mejoras menores fueron la incorporación de defensas de planchuela en 
los paragolpes, un leve Incremento en la capacidad del baúl portaequipajes -con la rueda de au¬ 
xilio ubicada en su extremo delantero- y nuevas molduras en el techo para incrementar su rigidez 
estructural. Además de ser ampliado, el baúl recibió un tratamiento que lo protegía del óxido y la 
corrosión. El SL incorporó algunos refuerzos troncales diseñados en forma tal que en caso de im¬ 
pacto, el esfuerzo fuera absorbido sin deformarse la carrocería. 

Para estampar sus piezas fue empleada chapa de mayor grosor, solución que aumentó en 40 kilos 
el peso del auto. 

En el interior fueron remplazados y remozados los tapizados, asientos y el panel de instrumentos. 

Se había planificado, para una etapa posterior, una versión cupé del SL, además de la posibilidad 
de equiparlo con plantas motrices de mayor potencia. 

El De Cario SL fue el intento final de Metalmecánica para evitar su debacle, pero no alcanzó. 












^ De Cario 700 


Mi De Cario 700 

Por Diego Palmierí 

El De Cario fue adquirido a mediados de 2007. Junto a 
mi padre comenzamos con el proyecto de restaurar 
esta hermosa pieza hecha en Argentina. El auto se lo 
compramos al segundo dueño. Estaba completo y ori¬ 
ginal. No le faltaba nada, hasta conservaba aún el calco 
de ablande, ¡de fábrica! Solo tenía una pequeña re 
forma: le habían puesto un alternador. Inclusive nos en¬ 
tregaron la radio original RCA a válvulas, que la habían 
reemplazado por una radio AM-FM con pasacasete, ya 
que el auto lo usaban a diario para hacer corretajes. Ese 
uso intensivo fue lo que terminó por deteriorarlo. El falso chasis estaba podrido a tal punto que 
cuando llevamos el auto al chapista se había perdido todo parámetro. Tuvimos que Nevarle otro De 
Cario, prestado y en buen estado, para que tome medidas y saque plantillas. Pero por suerte quedó 
muy bien. Luego se restauró respetándose cada uno de los detalles. Se investigó con folletos y publi¬ 
cidades de época ítems como la combinación de los tapizados, accesorios y otros pormenores. En 
cuando al motor, se hizo completamente a 0 Km. Se fabricaron hasta los botadores. Conseguimos 
muchos repuestos BMW, como disco de embrague y juntas de tapa de cilindro. 

Vamos con el auto adonde sea, nos dio muy buenos resultados. ¡Es nuestra joyita! 



El diseño exterior se caracterizaba por la sim¬ 
pleza de sus líneas, predominantemente rec¬ 
tas, y su economía de ornamentaciones. El 
parabrisas y la luneta envolvente le otorga¬ 
ban una muy buena visión panorámica. La 
ventanilla delantera carecía de ventiletes y 
de parante central, lo cual combinado con la 
amplia ventanilla trasera simplificaban ei la¬ 
teral del auto y aumentaban la superficie vi¬ 
driada. Si bien no se trataba de una cupé 
(existía una versión que Metaimecánica no 
produjo), sus dos puertas ie daban un carác¬ 
ter pseudo deportivo. 

El panel de instrumentos, de diseño senciilo, 
constaba de un solo dial para el velocímetro 
con una escala separada de a 20 Km. Se 
completaba con testigos de luz de giro, falla 
de batería y luces altas y un odómetro total. 


El volante, de un solo rayo horizontal, permi¬ 
tía una fácil visualización del panel. Los co¬ 
mandos manuales estaban integrados por el 
conmutador de luces (posición y carretera), 
perilla limpiaparabrisas y cierre capot. 

El equipamiento incluía de serie calefacción y 
en forma opcional se podía solicitar equipo 
de radio y lavador de parabrisas. 

En 1962, el De Cario 700 se comercializaba 
a $298.000, lo cual lo convertía en un vehí¬ 
culo accesible para una familia típica de la 
clase media en busca de su primer auto. 

Metahnecánica en el sube y baja 

Las nuevas actividades industriaies se tradu¬ 
jeron en una expansión comercial y adminis¬ 
trativa de Metaimecánica. En 1961 mudó sus 
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oficinas comerciales de la Avenida Córdoba 
1074 a la calle Jean Jaurés 932 de Buenos 
Aires, inaugurándose una nueva sede admi¬ 
nistrativa central en un edificio de cinco plan¬ 
tas que incluía un taller modelo para ofrecer 
servicio mecánico a sus clientes. 

En pocos años, su realidad económica co¬ 
menzó a deteriorarse aceleradamente. Tal 
como aconteciera con otras fábricas chicas y 
de capital nacional, Metalmecánica apenas 
podía hacer frente a la competencia presen¬ 
tada por las grandes empresas multinacio¬ 
nales, las cuales con mayores recursos 
financieros y técnicos podían dar mejor res¬ 
puesta a la demanda del mercado argentino. 
Además, debido a su escasa integración na¬ 
cional, se dificultaba el abastecimiento de los 
insumos importados debiéndose reducir 
drásticamente los volúmenes de producción. 
Las sospechas por parte del Estado Nacional 
acerca del incumplimiento del programa de 
nacionalización de partes derivaron en el 
envío de inspectores a la fábrica, donde se 
corroboró que ninguna de las piezas básicas 
se producía en las instalaciones de la em¬ 
presa, incumpliéndose con la ley vigente. 
Ante esta evidencia, la Secretaría de Indus¬ 
tria y Minería dispuso mantener en suspenso 
el otorgamiento de los certificados e instruir 


un sumario a efectos de esclarecer la situa¬ 
ción. Como parte de esta medida, laJusticia 
bloqueó todos los modelos 700 en la 
Aduana, agravándose aún más la precaria si¬ 
tuación de Metalmecánica. 

Se realizaron gestiones con IKA y Fiat para 
continuar la producción con un motor más 
grande de 750 cm3, pero estas negociacio¬ 
nes no prosperaron. 

Las alentadoras cifras de producción de los 
primeros años de la década, 4.276 en 
1961, no pudieron sostenerse en los si¬ 
guientes. En 1962, de las 7.000 unidades 
proyectadas, sólo se completaron 1.914 y 
declinaron drásticamente a partir de 1963, 
cuando se produjeron sólo 245 unidades, 
lo cual representaba una caída de 87,1%. 
La curva se acentuó en los dos años poste¬ 
riores con apenas 108 vehículos en 1964 y 
33 en 1965. Con los SL, la cifra total de pro¬ 
ducción del De Cario 700 alcanzó 9.060 
unidades. 

A pesar del último esfuerzo para salvar la 
empresa, no se pudo recüficar su rumbo de¬ 
clinante. En diciembre de 1965 se fabricaron 
las últimas unidades. Un mes más tarde, se 
cerró definitivamente la planta de José C. 
Paz, luego de producir poco más de 11.775 
vehículos de todos los modelos. 




Un panel de 
fácil lectura 
combinado 
con un inte¬ 
rior equipado 
con radio 
AM y cale¬ 
facción. La 
suspensión 
trasera con 
brazos arras¬ 
trados en “Y”. 
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De^ áiio 700. Arte digital por Gustavo Peder 
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Desarrollos 


El motor Wankel 

T 7 




Hace medio siglo se presentaba en Buenos Aires una no¬ 
vedad tecnológica revolucionaria: el motor rotativo Wan¬ 
kel. A pesar del furor inicial, el innovador propulsor no pudo 
remplazara! tradicional sistema a pistón. Una reciente mejora 
podría poner ai Wankel nuevamente en carrera. 









Texto y fotos: Federico Kirbus 




n 1963 dejé El Gráfico y entré en La 
Prensa. En las páginas de la revista del 
deporte argentino, que había despedido a 
Dante Panzeri para reemplazarlo por Car¬ 
los Fontanarosa, ya no interesaba la mul¬ 
tiplica de los Emiliozzi sino ia marca de 
whisky que Roio Álzaga consumía por ga¬ 
lones con sus compinches en el bar 05. 
Fue a mediados de ese año inocente y 
feliz, porque aun vivía John Fitzgeraid 
Kennedy, que la Embajada Alemana de 
Buenos Aires organizó una Exposición de 
Motores y trajo para este evento un NSU 
Wankel Spider. 

Me invitaron a probarlo en el Autódromo 
y concurrimos con varios aiumnos de una 
escueia de pilotos que yo había armado. 
Una sensación rara la de andar con este 
autito, el primero del mundo y la historia 
con motor rotativo, ronroneando como si 


fuera eiéctrico. 

Cuando apareció, el rotativo Wankel 
causó sensación en todo el mundo y mu¬ 
chas grandes automotrices compraron su 
patente: GM, Mercedes, Mazda, Curtiss 
Wright, Citroen, Fichtel und Sachs, MAN 
y Nissan entre otras, pero solamente la ni¬ 
pona Nissan siguió con el desarrollo hasta 
el día de hoy. 

Recién ahora parece haberse superado el 
principal escollo mecánico. Un ingeniero 
alemán patentó un rotor trocoide con una 
muesca que modifica la cámara de combus¬ 
tión y permite concentrar la mezcla de 
modo que la quema del gas sea fulminante. 
Puede que al cabo de medio sigio el rota¬ 
tivo por fin se imponga. 

El motor a pistón en su momento tam¬ 
poco le ganó desde el vamos al eléctrico 
y al de vapor.sc 
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Izq. el rotativo clásico, 
y a la derecha el tro¬ 
coide con la muesca 
para que el gas arda 
en forma rápida y 
completa (Imagen: 

Der Spiegel). 









Camión Argentino 


Mercedes Benz OF 1215 


Una estrella 
sin brillo 


Algunos vehículos tienen una gestación compleja y 
la poca fortuna de haber nacido en el tiempo equivo¬ 
cado. Fue el caso del Mercedes Benz OF 1215. Lanzado en 
una época de fuertes cambios, desde un comienzo su es¬ 
trella fue opacada por modelos de la propia marca. 








Por Esteban de León, editor de Camión Argentino, http://camionargentino.blogspot.com.ar 


E des Benz OF 1215 fue pre- 

J91. Este ómnibus de tipo 
otor delantero contó desde 
nento con la desventaja de 
ser muy cercano estéticamente y en su de¬ 
nominación al sempiterno OF 1214 de me¬ 
diados de los años 80, modelo con el cual 
guardaba pocas similitudes y bastantes di¬ 
ferencias mecánicas (motor, caja de cam¬ 
bios, embrague, diferencial, dirección, etc.). 
El OF 1215 estaba equipado con el pro¬ 
pulsor diesel cuatro tiempos OM 366, de 
5.958 cc, seis cilindros y una potencia de 
150 hp. La alimentación se efectuaba por 
inyección directa a través de una bomba 
inyectora rotativa marca Bosch. 

La transmisión se confiaba a una caja MB 
G-3/50 - 5/8,5 de cinco marchas. 

Su chasis era de tipo escalera remachado 
con largueros de 255 mm x 74 mm y con 
un espesor de 7 mm. La suspensión de¬ 
lantera presentaba un sistema integrado 
por ballestas longitudinales, amortiguado¬ 
res telescópicos hidráulicos y barra esta- 


bilizadora. La trasera presentaba un es¬ 
quema similar con ballestas longitudina¬ 
les con auxiliar de carga, amortiguadores 
telescópicos hidráulicos y barra estabiliza- 
dora. El largo total de la unidad era 
10.208 mm y su distancia entre ejes de 
5.170 mm. 

El nuevo vehículo de transporte de la es¬ 
trella no pudo llegar en peor momento. Al 
comenzar la década de 1990, las empresas 
de transporte de pasajeros preferían abier¬ 
tamente los modelos de la serle OH (Omni¬ 
bus Heckmotor), o mejor dicho, chasis de 
buses con motor trasero, en detrimento de 
los de Impulsor delantero. Así y todo, es¬ 
tuvo disponible durante varios años en el 
mercado argentino, especialmente orien¬ 
tado para brindar servicios en líneas del In¬ 
terior del país con recorridos rurales. 
Interurbanos o de caminos agrestes. 
Luego de fabricarse 649 unidades, en 
1994 fue discontinuado de la línea de 
montaje del complejo de Virrey del Pino. 
El Mercedes OF 1215 no tuvo sucesor.}? 
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AniveTs arios 


Centenario de Ford en Argentina 




Ford, un siglo en t 


El 31 de diciembre Ford celebró un siglo de actividad 
en la Argentina. Desde el pequeño local de Lavalle al 
complejo industrial de Pacheco, la marca norteamericana 
echó raíces en nuestra sociedad con modelos emblemáti¬ 
cos que transportaron a millones de argentinos, a su pro¬ 
ducción y a su trabajo. 








Nota: Gustavo Peder /Fotos: Archivo Autohistoria 
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El más clásico W1 


La F-lOO, un icono del c 


I aUentino. 


Entrega de la unidad iCLDOO montada 


Los caminos de huella en la inla'minabie 
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Centenario de Ford en Argentina j 


Septiembre de 1961. Inauguración del complejo industial de General Pacheco. 


Cuando la demanda se convirtió en aluvión, 
las bodegas de los barcos resultaron chicas. 
Muy cerca del puerto, el barrio de la Boca 
vio erigir la planta de montaje, la primera de 
Latinoamérica. El Ford T se acriolló con algu¬ 
nas piezas nacionales y fue haciéndose cada 
vez más accesible. El avance del calendario 
dio paso al modelo A y poco después a una 
apuesta más osada: El Ford V8. 

El nombre Ford sonrió primero cuando nacía 
la categoría más popular del automovilisnrx) 
argentino. Lo Valvo, Risatti y Gálvez fueron 
los apellidos que imprimieron los primeros 
triunfos en Turismo Carretera y encabezaron 
una lista que sumaría entre otros a Emiliozzi, 
Gradassi, Estéfano, Traverso y Aventín. 
Afianzado en el campo y la ciudad y victo¬ 
rioso en el ámbito deporth«í:3U imagen se 
transformó en sinónimo de confianza y cali¬ 
dad para muchos argentinos. Para Icis de¬ 


tractores, en cambio, la marca creada por 
Don Henry significaba "Fabricación Ordinaria 
Rotura Diaria", lo cual provocaba la Inme¬ 
diata defensa en orden inverso: "Dicen Re¬ 
sentidos Otros Fabricantes". 

La guerra desafió al ingenio argentino 
cuando hubo que mantener las instalacio¬ 
nes y el personal. Fueron bancos, baterías, 
repuestos y algo más. La aeatividad de un 
carrocero convertía en rurales "0 Km" los 
viejos camiones de pre-guerra. 

Cuando la política industrialista de finales 
de los 50 apostó por el capital extranjero, 
Ford respondió con la edificación de uno 
de los complejos industriales más grandes 
de Latinoamérica. Fue la inversión más im¬ 
portante realizada hasta entonce fueade 
Estados Unidos. 

Las iis de nioDÉaje de l^cheGo dieran 9 
luz los p rí me ros udttalss Ford t 











Sierra, la revolución de Ford en los 80. 


Fairlane, la aristocracia del óvalo. 



Local de ventas y montaje sobre Lavalle 170Z 


argentinos y fueron la cuna de uno de los 
clásicos indiscutidos de nuestra industria au¬ 
tomotriz, el Falcon. Un auto aaeditado que 
supo ser utilitario, lujoso, deportivo y fami¬ 
liar, subirse al tope de las ventas y mante¬ 
nerse vigente por tres décadas. 

Ford en Argentina fue aristocrática con el 
Fairlane y europea con el Taunus. Asom¬ 
bró con la mítica F-lOO saltando al vacío 
desde un Hércules C-130. Proveyó al Es¬ 
tado con camiones, utilitarios y autosT3^ 
las Fuerzas Armadas y policiales y divosíB 
reparticiones públicas. 

La Argentina de comienzos de les 80 la pre:- 
mió con un inédito liderazgQ;dlei cuahio go¬ 
zaba en su país de origen. Ford-celebf=ó con 
su primer mtiton. de¬ 

manda, (üe axaetvzdocoEon ei Fafern y re- 
\«iudDnarl3 SieiTa. 

En (os 9a.acq3tá^ d esa f ío s de la aper 


tura con una producción de escala optimi¬ 
zada y una oferta aggiornada y concen¬ 
trada en pocos modelos. Las plataformas 
globales se transformaron en la apuesta 
fuerte de los tiempos actuales. 

Ford en Argentina se pronuncia F-lOO, Fal¬ 
con, Fairlane, Taunus, Sierra, Orion, Escort, 
Ranger y Focus. Nombres que desde la Boca 
primero, y Pacheco después, movilizaron en 
los últimos 50 años a millones de compatrio¬ 
tas. Fueron m ^de 2,5 rniiianes de unidades 
lanzará por \as y rutas áei país y 
tambíÉB-íiel extfiítoii 

Ford «feto única automotriz on una pre¬ 
sencia centenaria inintenrimptria en el 
l»ts,;43XQ más de la mit^^ettltempo 
con fabri cació n nanona!. Un hecho que 
forjó profundos r^mTanrrifkaeiflaes 

















Clásicos de hoy 


Renault Clio Mío 


La era del Low Gk 







Nota y fotos: Carlos Alfredo Pereyra 





El Renault Cllo Mío fue concebido 
paraelMERCOSUR, pero pronto con¬ 
vivirá con ia actual Generación 4 que 
ya se ofrece en los mercados de origen, 
Francia y resto de Europa. 
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lio es una marca en sí misma, que tiene y 
tuvo muchos fieles seguidores. Y no es 
para meno^ La primera generación llegó 
'W.gaísmjptra apertura importadora deco- 
mTtJIIZüsae los 90 y fue un éxito. Eran 
tiempos en los que la marca del rombo 
gozaba de una bien ganada fama de van¬ 
guardia y confiabilidad. 

Pero ias cosas fueron evolucionando y no 
siempre para mejor. Hoy la realidad es 


otra y si bien ias cifras locales de venta de 
este Clio Mío, además de otros exitosos 
modeios de Renault, avalan la recupera¬ 
ción de la marca, la percepción de la ima¬ 
gen de esta legendaria empresa dista 
mucho de ia de esa casa francesa con una 
base en Argentina. La primera en lanzar 
vehículos de fabricación nacional y en sin¬ 
tonía con su casa matriz, la que ganaba 
en las pistas, en los rallyes y en las ven- 







tas, la que tenía una numerosa hinchada 
de incondicionales. 

Este producto hecho en Santa Isabel es 
una moderada propuesta low cosí para 
acceso a primera motorización. Es uno de 
los primeros en incorporar la nueva ima¬ 
gen de familia con un enorme rombo en 
su parrilla delantera. El sello de su direc¬ 
tor de diseño, Laurens Van den Acker. 
Esta impronta lo moderniza y cambia su 
percepción acercándolo estilísticamente a 
otras propuestas más actuales de las mar¬ 
cas rivales. Pero, desde el pilar A hacia 
atrás, nos reencontramos con un coche 
ya conocido e inconfundible. Es la misma 
carrocería cinco o tres puertas que vemos 


desde hace más de doce años, muy bien 
balanceada y agradable, pero que ya 
acusa el paso de los años y una formula¬ 
ción estructural algo retrasada en su in¬ 
geniería con respecto a las exigencias o 
normativas actuales. 

Nuestro mercado local y el Mercosur acu¬ 
san una sospechosa y muy lenta reacción. 
Y sólo se exigirán doble airbag delanteros 
y sistema de frenos ABS a partir de este 
año. Es una reglamentación a cumplimen¬ 
tar y se hará, pero pesan muy fuerte para 
cierto público, que desea enterarse y esta 
ávido de novedades al respecto, las po¬ 
bres performances de este modelo alcan¬ 
zadas en los tests de Latin NCAP, que 
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El rediseño del portón trasero y las ópti¬ 
cas le aportaron una dosis de frescura. 
(Izq.) La nueva luneta, de curvatura más 
simple y menor costo (Centro). El prota¬ 
gonismo del rombo en la trompa, un 
rasgo distintivo del nuevo rumbo estilís¬ 
tico impuesto por Van den Acker (Arriba). 
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Un poco de historia 



El Renault Clio llegó al país con la nueva aper¬ 
tura importadora impulsada a comienzos de 
los 90. La producción en la planta de Santa 
Isabel se inició en 1994, en tiempos en que la 
empresa era controlada por el grupo local 
CIADEA. El Clio nacional correspondía a la 
Fase II del modelo original el cual presentaba 
un nuevo styling en el frente, caracterizado 
por los faros envolventes de mayores dimen¬ 
siones y un nuevo paragolpes con la grilla in¬ 
tegrada. A diferencia del francés, el modelo 
argentino estaba equipado con el propulsor 
de 1.565 cc y 74 cv, el mismo que impulsaba a 
los Renault 9; 11 y 19 y que había sido deri¬ 
vado de la vieja planta motriz del Renault 12. 
En Europa, había sido presentado en reem¬ 
plazo del exitoso Renault 5 y en la Argentina 
llegaba para ocupar el hueco dejado vacante 
por el popular Renault 4. 

"Grande por dentro"fue la frase de la campaña 
del lanzamiento comercial que hacía referencia 
a su habitabilidad. En marzo de 2000 fue rem¬ 
plazado por el Clio II, originalmente producido 
en la planta bra¬ 
sileña. Esta 


ción introdujo, a partir 
de 2002, el motor de 1.200 cc, 16 válvulas y 75 
hp de potencia. Con el nuevo Clio Mío, Renault 
Argentina saltea la tercera generación ya que 
lo posiciona como un eslabón hacia la cuarta, 
cuyo lanzamiento se anuncia para este año. 



Identificación “Mío” y diseño de ópticas trase¬ 
ras combinadas con la moldura del portón. 
Gráficas autoadhesivas en el techo, un re¬ 
curso accesible para personalizar el auto. 



ahuyentan a quienes aspiran a un umbrai 
mínimo de seguridad y protección para los 
ocupantes dei auto. 

Más ailá de este punto, su oferta de op¬ 
ciones está dirigida hacia ia personaliza¬ 
ción del auto, por medio de recursos 
gráficos que ai combinarse, permiten in- 
dividuaiizar ai coche y ai poseedor. En 
este punto han trabajado bastante y es 
un aporte de frescura y desenfado, nece¬ 
sarios para rejuvenecer ai Clio, un auto 
siempre asociado al estilo de vida mo¬ 
derno y práctico. 

En el interior también se nota el carácter 

















de bajo costo que asume esta generación 
del pequeño auto de Renault. Su equipa¬ 
miento es muy básico y hasta descuidado 
en aspectos como el traer los cinturones 
para plazas traseras sueltos; o la consola 
central, que aloja una casi perdida llave de 
accionamiento para las balizas intermiten¬ 
tes. Una involución inadmisible. 

El Renault Clio, ahora en versión Mío, pa¬ 
rece otro coche que se va a convertir en 
longevo en el singular mercado argentino;- 
Ese donde conviven en una misma ma«a^ 
modelos con más de veinte años de dife¬ 
rencia en su concepción. 


Las llantas de aleación, un opcional para in¬ 
dividualizar el Mío (Arriba izq.). Cuadro de 
intrumentos de fácil,j^tura con tacómetro 
incluido (Arriba der.). El pan^de instru¬ 
mentos denota la sijtt|ri)cidad del equipa¬ 
miento. 





La venganza 
de Sallustro 



Pocas veces 
ocurre que la historia 
de un vehículo esté tan vincu¬ 
lada a la vida político-social de un país. Es el caso del Fiat 
673, un camión que desde sus comienzos mostró serias falen¬ 
cias provocadas por ineficiencias en el desarrollo del producto 
y que el ingenio popular asoció con la trágica suerte de un im¬ 
portante directivo de la empresa italiana. 



































Nota: Emiliano Passarelli, editorde Camión Argentino, http://camionargentino.blogspotcom.ar 
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ara comenzar el relato es imprescindible 
contar quién fue Oberdan Guillermo Sa- 
llustro. 

Oberdan nació en la ciudad de Asunción 
del Paraguay el 17 de julio de 1915. Era 
hijo del matrimonio napolitano confor¬ 
mado por Anna D'Amato y Gaetano Sa- 
llustro, quienes en 1899 se habían 
establecido en esa ciudad donde funda¬ 
ron una joyería. 

Aunque no alcanzó fama como deportista, 
Oberdan jugó profesionalmente en la Pri¬ 
mera División del fútbol de Paraguay, 
donde defendió los colores del Club Na¬ 
cional de Fútbol. 

Había cursado el primer año de la carrera 
de abogacía, pero al co¬ 
menzar la Segunda Guerra 
Mundial participó como ofi¬ 
cial de artillería del ejército 
Italiano en el frente griego. 

En 1946, finalizada la con¬ 
tienda y mientras trabaja 
en una empresa industrial, 
obtuvo el doctorado en ju¬ 
risprudencia en la Univer¬ 
sidad de Turín. 

Ese año, asumió funciones 
de Agregado Comercial en la Embajada 
de Italia en Asunción, cargo en el que 
permaneció solamente un año, para luego 
acompañar a una delegación de la Fiat de 
Turín que viajó a la Argentina con el pro¬ 
pósito de estudiar la Instalación de una 
gran fábrica. 

Una vez Instaladas las plantas de Fiat en 


el país, se desempeñó como directivo de 
las distintas filiales, destacándose en el 
desarrollo de Fiat Concord. 

El 21 de marzo de 1972, Sallustro fue se¬ 
cuestrado por miembros del Ejército Re¬ 
volucionario del Pueblo (ERP). El ejecutivo 
fue raptado por representar a una em¬ 
presa multinacional, la cual, según los in¬ 
formes del PRT (brazo político del ERP), 
era monopólica y explotadora. Por la liber¬ 
tad de Sallustro se reclamaba la liberación 
de todos los guerrilleros presos, la rein¬ 
corporación de los cesantes, el mejora¬ 
miento de las condiciones laborales, la 
derogación de todas las leyes represivas 
y, como cereza del postre, un millón de 
dólares. 

Sallustro fue mante¬ 
nido en cautiverio en 
el barrio de Matade¬ 
ros y finalmente eje¬ 
cutado el 10 de abril 
de 1972. 

En 1974, luego de 
este luctuoso episo¬ 
dio, Fiat buscaba un 
camión mediano, sec¬ 
tor en el que no tenía 
representación. Para 
ello recurrió a un modelo que se venía fa¬ 
bricando hacía tiempo en Italia, pero con 
otra mecánica y en el contexto de un 
transporte de características muy distin¬ 
tas al nuestro. 

La versión nacional fue equipada con el 
viejo motor CP3 de una de sus marcas 
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Fiat 673 
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subsidiarias, la OM. Se trataba de un die¬ 
sel 6 cilindros en iínea, que erogaba 165 
hp a 2.600 rpm. Lo cierto es que ei motor 
tenía prestaciones para un servicio iocal, 
de corta distancia, entre quintas o desde 
los campos a los mercados de 
abasto. 

Pero en Argentina la realidad 
era otra. Cualquier camión, 
sin importar su tamaño, era 
utiiizado para todo tipo de 
transporte, inclusive el de 
larga distancia y con cargas 
muy por encima de su capaci¬ 
dad técnica. 

Es así como el motor CP3 rápi¬ 
damente experimentó sobre¬ 
calentamientos, provocados 
por la exigencia de transitar 
largos recorridos a un régimen 
de vueltas elevado y con una 
carga superior a su capacidad. 

Así fue como rápidamente el 
ingenio de los transportistas 
apodó a este vehículo como 
"La venganza de Sallustro", 
posteriormente acotado a "Sa- 
llustro". 

La historia oficial de la marca "olvidó" lite- 


raimente al modelo. A comienzos de ios 
80, la empresa cambió su denominación 
por Fiat-Iveco y posteriormente, a partir 
de 1995, pasó a denominarse simple¬ 
mente IVECO. Este cambio le dio ia posi¬ 



bilidad de reescribir su historia y ia 
oportunidad para esconder definitiva- 
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mente el legajo del 673. 

En cambio, los que nunca lo olvidaron fue¬ 
ron sus propietarios, quienes tuvieron que 
hacer miles de reformas para tratar de que 
el camión siga trabajando y así amortizar 
la compra y sus posteriores arreglos. 

En la actualidad, la mayoría de los Fiat 
673 sobrevivientes están equipados con 
motores Mercedes Benz (OM 352, OM 
3529, OM 366) o en su defecto con los 
Magirus-Deutz (BF6 L913) que equipaban 
a los Dodge 1000. 

Otra reforma habitual era alargar la ca¬ 
bina dormitorio para permitir el uso de la 
cama mientras otro chofer manejaba. 
Esto era muy común debido a que con la 
cabina original era necesario bascular 
hacia adelante las dos butacas para poder 
desplazar la cama. 

Una de las empresas que más Fiat 673 
tuvo en su flota fue Manliba. Fiat mante¬ 
nía un contrato con ellos que la obligaba 
a seguir abasteciéndolos del modelo o de 
alguna alternativa similar. Por ese motivo, 
tras el cese de producción en 1983, Fiat- 
Iveco se vio en la necesidad de importar 
desde Venezuela cabinas plásticas que 
imitaban a la gama Turbo (presentada 
aquí en 1992) para colocárselas a los cha¬ 



sis que que¬ 
daban en 
stock, deno¬ 
minándolos Fiat- 
Iveco 130. Pero, 
al repetirse la fór¬ 
mula, se repitió 
el fracaso. 

Cabe destacar 
que nada te¬ 
nían que ver 
con los ómni¬ 
bus AU130 
lanzados en 
1987, los cua¬ 
les fueron 
equipados 
con la mecá¬ 
nica de los 
Fiat 150 y 150 
Turbo, presen¬ 
tados en 1986. 

Con estos ca¬ 
miones Fiat- 
Iveco volvería 
al segmento 
mediano, pero 
esa es otra his¬ 
toria. X 
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Cómo mantener u 



de mantenimiento del au¬ 
tomóvil inevitablemente pensamos en el ki- 
se ha recorrido. Tanto es así 
lo que marca el odómetro re¬ 
aceite y filtro del motor y en 
forma paralela verificamos el estado del fil¬ 


tro de aire o hacemos una revisión general 
tal como lo ofrecen algunas petroleras en 
sus estaciones de servicio. 

En el caso de un auto sport los parámetros 
son diferentes. En primer lugar, no pode¬ 
mos tomar como referencia el kilometraje, 





















Nota y fotos: José Passaniti 


n auto sport 


puesto que en muchos casos se recorre 
anualmente poca distancia, pero sí tenemos 
un factor decisivo que es el tiempo. 

Por ejemplo: el lubricante del motor no es 
recomendable usarlo más de un año, el lí¬ 
quido de frenos es conveniente renovarlo 
cada dos años y algo similar sucede con el 
líquido refrigerante del motor. Es muy 
común que estos vehículos estén equipados 
con carburador y que se deterioren simple¬ 
mente por no poner el motor en marcha. 
Existen muchos puntos a tener en cuenta, 
pero preferimos recurrir a uno de nuestros 
trabajos recientes para ser más ilustrativos. 
Se trata de un Antique, todo un icono de la 


industria automotriz nacional construido por 
Eniak en la década del 80. 

En lo que respecta al mantenimiento del 
motor se realizó lo siguiente: 

Aunque había recorrido desde su último 
cambio tan solo 2.850 km, se renovaron 
aceite y filtro, ya que había transcurrido un 
poco más de 12 meses. El filtro de aire se 
notaba bastante sudo y lo renovamos sin 
pensarlo. Se comprobó el líquido refrige¬ 
rante con un refractómetro junto al estado 
de las mangueras de conexión entre el ra¬ 
diador y el motor. 

Revisamos el encendido. Después de 
echarle un vistazo al distribuidor, considera- 



N ITI 


Chassís Engineering 


www.josepassQniti-oom.Qr 


















Antique 





IDOS necesario renovar platino, condensador, 
rotor y tapa de distribuidor (foto 1). 

En lo que respecta a la línea de combusti¬ 
ble, es muy importante revisar el estado de 
las mangueras y sus conexiones, además 
del filtro (foto 2). 

Los mecanismos del chasis también deben 
ser controlados. Comenzamos revisando los 
niveles de lubricante de caja de velocidades 
y puente de transmisión, además de verifi- 

- car si existían fugas de fluido. 

Por su parte, el sistema de frenos no se 
queda atrás. En los delanteros se revisaron 
las pastillas y se midió el espesor de los dis¬ 
cos de frenos. En los traseros, se controla¬ 
ron las zapatas y campanas y además se 
verificó si existía alguna perdida de líquido 
fotos 3 y 4). 

En el sistema de suspensión hubo que con¬ 
trolar el estado de los bujes y rótulas y en 
el de dirección se revisaron los extremos 




precap y la caja de dirección (fotos 5 y 6). 
Una vez realizadas todas las inspecciones y 
los trabajos necesarios, nos podemos valer 
de la tecnología actual y pasar este Antique 
por el banco de pruebas de suspensión y 
frenos. De esta manera, corroboramos el 
resultado de nuestras tareas, asegurándo¬ 
nos de la efectividad de la misma. 

Por último, verificamos la alineación y ba¬ 
lanceo de las ruedas. Se utiliza herramental 
de última generación para poder hacer 
ajustes más precisos (foto 7). 

Como se habrá notado, el mantenimiento 
de un auto sport lleva su trabajo y es ne¬ 
cesario prestarle tanta atención como en 
el automóvil que usamos diariamente. 
Hoy contamos con la gran ventaja de que 
las comprobaciones y tareas a realizar las 
podemos hacer con un equipamiento muy 
superior al que se utilizó cuando los autos 
nacieron. 






La Publicidad 


MetalmecaTiica, Resista Autoclub 1961. 



MEULMECANICA 

rsTSEcfN'várLVrosr. 

con SERVICENTRO MODELO 

en JEAN JAURES 932. CAP. 


METALMECAÑICA 


• Prosiguiendo sin pausa el 
desarrollo de sus planes 
para una mayor EXPANSION 

• Siempre en de lo¬ 

grar una meior ATENCION 
del público amigo 

. Y a fin de asegurar a los 
señores usuarios de los ve¬ 
hículos que produce el mas 
eficiente SERVICE 
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OFICINAS CORDOBA 1874 -CAP. 
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